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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder emgereichten Unterlagen entnommen 

Kraftfahrzeug-Radarsensor -> 

Es wird eln Kraftfahrzeug-Radarsensor vorgeschlagen 
mit einer Antennenanordnung, bestehend aus einem fo- 
kussierenden Mittel und mindestens drei ersten Erreger- 
elementen (311, 321, 331), die in Verbindung mit dem fo- 
kussterenden Mittel mindestens drei, sich allenfalls teil- 
weise uberlappende Antennenkeulen ausbilden und die 
schaitbar Oder permanent mit ersten Sende- und/oder 
Empfangsschaltkreisen (313) des Radarsensors verbind- ' 
bar Oder verbunden sind, wobei mindestens ein weiteres 
Erregerelement (312, 332) vorhanden ist, welches zu ei- 
nem der ersten Erregerelemente derart unmittelbar paral- 
lel geschaltet ist, dafS diese beiden Erregerelemente ihre 
Signale gemeinsam von ein und demselben Sendeschalt- 
kreis erhalten bzw. gemeinsam an ein und denselben 
Empfangsschaltkreis liefern. Durch eine solche erfin- 
dungsgemaSe Anordnung laSt sich im Antennendia- 
gramm des Radarsensors eine schulterartige Ausbuch- 
tung einer Hauptkeule hervorrufen, die vorteilhafterweise 
den beobachtbaren Winkelbereich insbesondere im Nah- 
bereich erweitert. 
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Beschreibung 

Die vorliegende Erfindung betrifft einen Kraftfahrzeug- 
Radarsensor wie er beispielsweise im Rahmen einer auto- 
matischen Abstandswamung oder einer adaptiven Fahrge- 5 
schwindigkeitsregelung eingesetzt wird. 

Stand der Technik 

Ein solcher Radarsensor ist beispielsweise aus der WO 10 
97/02496 bekannt. In dieser Schrift wird ein monostatischer 
FMCW-Radarsensor fiir ein Fahrzeug zur Detektion von 
Objekten beschrieben, bei dem wenigstens ein Antennen- 
feed in Verbindung mit einer dielektrischen Linse sowohl 
zum Senden als auch zum Empfangen eines entsprechenden 15 
Echosignals ausgebildet ist. GemaS einem Ausfiihrungsbei- 
spiel weist dieser Radarsensor drei Antennenfeeds auf, die 
jeweils zum Senden und zum Empfangen genutzt werden. 
Dazu ist jedes der drei Antennenfeeds uber eine Sende/ 
Empfangsweiche mit nachfolgenden Sende- bzw. Emp- 20 
fangsschaltkreisen verbunden. Die Sende/Empfangsweiche 
ist in Form eines Ringkopplers realisiert. Bei diesem be- 
schiiebenen Radarsensor handelt es sich somit um einen 
dreistrahligen Radarsensor, der geeignet ist, eine Winkel- 
lage detektierter Radarziele zu bestimmen. 25 

Im Verlauf der Entwicklung hat sich nun folgende 
Schwierigkeit bei einem solchen Radarsensor ergeben: Um 
die erforderliche Winkelauflosung zu erreichen, die benotigt 
wird^ um detektierte Gbjekte einzelnen Fahrspuren zuord- ^ 
nen zu kdmien, miissen die Antennenkeulen, die zu den ein- 30 
zelnen Antennenfeeds geh5ren, vergleichsweise schmal 
sein. Dies hat jedoch den Nachteil, daB ein Objekt, wie bei- 
spielsweise ein vorausfahrendes Fahrzeug, welches sich auf 
einer benachbarten Fahrspur in einer vergleichsweise gerin- 
gen Entfemung vor dem mit einem solchen Radarsensor 35 
ausgeriisteten Fahrzeug befindet, nur schlecht oder gar nicht 
detektiert werden kann. So kann beispielsweise mit einem 
Radarsensor, der einen beobachtbaren Winkelbereich von ± 
5° besitzt, ein paraUelfahrendes Fahrzeug in einer benach- 
barten Fahrspur und in einem seitlichen Abstand von 1 m 40 
erst in einer Entfemung von 15 m detektiert werden. Dem- 
entsprechend ist es wunschenswert, im Nahbereich eines 
solchen Radarsensors den beobachtbaren Winkelbereich zu 
vergroBem. Hierzu sind verschiedene Moglichkeiten denk- 
bar, die jedoch jeweils mit Nachteilen verbunden sind. So 45 
wiirde eine Verbreiterung des beobachtbaren Winkelbe- 
reichs durch eine Verbreiterung der Antennenkeulen oder 
durch eine Spreizung der Antennenkeulen die erreichbare 
Winkelauflosung verse hlech tern und die Detektionsreich- 
weite reduzieren. Eine Verwendung von weiteren, zusatzli- 50 
chen Antennenkeulen ist demgegeniiber auf Grund der da- 
mit verbundenen zusatzlichen Signalverarbeitungsschalt- 
kreise mit erhohten Kosten verbunden. Gleiches gilt fiir ein 
mechanisches oder elektronisches Schwenken der vorhan- 
denen Antennenkeulen. Eine weitere Moglichkeit ist der 55 
Einsatz eines sogenannten belegungskorrigierten (shaped) 
Linsensy stems. Bei einem solchen kann durch eine gezielte 
Formung der Linsenoberflachen ein weitgehend gestaltbares 
Antennendiagramm erzeugt werden. Nachteil ist jedoch, 
daB solche Linsen sehr viel dicker sind als gewohnliche An- 60 
tennenlinsen. Dementsprechend weisen sie ein hoheres Ge- 
wicht und groRere Verluste auf. Weilerhin ist eine Bele- 
gungskorrektur nur fiir ein einziges Antennenfeed exakt 
moghch. Bei den ijbrigen Antennenkeulen eines mehrsirah- 
hgen Radarsysteins ireten dann Degradationen auf. Dariibcr 65 
hinaus ist ein solches Linsensystem sehr empfindlich gegen- 
iiber rnechanischen Toleranzen, insbesondere bei der Mon- 
tage eines entsprechenden Radarsensors an einem Kraftfahr- 
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zeug. 

Die genannte Problematik, seitlich fahrende Fahrzeuge 
auch im Nahbereich zu entdecken, wird sogar zu einer Seite 
noch verstarkt, wenn ein entsprechender Radarsensor an ei- 
nem Kraftfahrzeug nicht mittig zur Fahrzeuglangsachse 
montiert werden kann. VJird ein solcher Radarsensor bei- 
spielsweise unterhalb des vorderen rechten Scheinwerfers 
eines Fahrzeugs montiert, vergroBert sich der "blinde" Be- 
reich auf der linken Seite des Fahrzeugs. 

Aufgabe, Losung und Vorteile der Erfindung 

Ziel der vorliegenden Erfindung ist es, einen Kraftfahr- 
zeug-Radarsensor anzugeben, dessen beobachtbarer Wm- 
kelbereich im Nahbereich auf einfache und kostengiinstige 
Weise verbreitert ist oder dessen beobachtbarer Winkelbe- 
reich im Nahbereich bei Bedarf auf einfache und kostengiin- 
stige Weise verbreitert werden kann. Letzteres ist insbeson- 
dere dann erforderlich, wenn ein erfindungsgemaBer Radar- 
sensor an unterschiedliche Kraftfahrzeugtypen appliziert 
werden soU. Dabei soil die Verbreiterung die bisher erreich- 
ten Eigenschaften eines gattungsgemaBen Radarsensors, 
wie beispielsweise Winkelauflosung, Reichweite oder Lei- 
stungsbilanz nur unwesentlich beeinflussen oder gar ver- 
schlechtem. 

ErfindungsgemaB wird diese Aufgabe gemaB dem Haupt- 
anspruch dadurch gelost, daB bei einem gattungsgemaBen 
Radarsensor mindestens ein weiteres Erregerelement vor- 
handen ist, welches zu einerri der ersten Erregerelemente 
derart unmittelbar parallel geschaltet ist, daB diese beiden 
Erregerelemente ihre Signale gemeinsam von ein und dem- 
selben Sendeschaltkreis erhalten bzw. gemeinsam an ein 
und denselben Empfangsschaltkreis liefem. GemaB einer 
bevorzugten Ausgestaltung der Erfindung ist das weitere Er- 
regerelement iiber einen Leistungsteiler mit dem ersten Er- 
.regerelement verbunden, wobei der Leistungsteiler so aus- 
gelegt ist, daB im Sendefall dem weiteren Erregerelement 
ein kleinerer Teil der Leistung und dem ersten Erregerele- 
ment ein groBer Teil der Leistung zufiihrbar ist. Erfindungs- 
gemaB wird dadurch ein Kraftfahrzeug-Radarsensor ge- 
schafifen, mit einer Antennenanordnung, bestehend aus ei- 
nem fokussierenden Mittel und ndndestens zwei Erregerele- 
menten, die in Verbindung mit dem fokussierenden Mittel 
ein Antennendiagramm ausbilden, welches mindestens 
zwei, sich aUenfaUs teilweise iiberlappende Hauptkeulen 
auf weist, wobei wenigstens eine dieser Hauptkeulen an ei- 
ner Hanke eine schulterartige Ausbuchtung aufweist. Diese 
schulterartige Ausbuchtung liegt auf einem Amplitudenni- 
veau, das so hoch ist, daB die erste Nullstelle im Antennen- 
diagramm aufgefiillt ist. Bevorzugt liegt sie hoher als der 
maximale Amplitudenwert, den die groBte Nebenkeule im 
Antennendiagramm erreicht. Andererseits liegt diese schul- 
terartige Ausbuchtung vorzugsweise unterhalb der 3 dB- 
Punkte der Hauptkeulen des Antennendiagramms. Die Hohe 
des Amplitudenniveaus der schulterartigen Ausbuchtung 
wird dabei unter anderem iiber das Teilerverhaltnis des er- 
findungsgemaBen Leistung steilers bestimmt. Bevorzugte 
Ausfiihrungen der Erfindung ergeben sich aus den weiteren 
untergeordneten Ansprijchen. 

Vorteil des erfindungsgemaBen Radarsystems ist, daB 
eine Verbreiterung des beobachtbaren Winkelbereichs im 
Nahbereich einfach und kostengiinslig zu realisieren ist. Da- 
mit laBt sich ein erfindungsgemaBer Radarsensor sehr gut an 
verschiedene Kraftfahrzeugtypen anpassen. Ein weiterer 
Vorleil des erfindungsgeniaBen Radarsensors ist, daB die 
Reichweite des Sensors bei gleicher Sendeleistung nur un- 
wesentlich vennindert. wird. IJingekehri isi nur eine unwe- 
sentlich hohere Sendeleistung noiwendig, um dieselbe 
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Reichweite zu erzielen wie bei einem gattungsgemaBen Ra- 
darsensor. Gegenuber einer Verwendung eines belegungs- 
korrigierten Linsensystems (shaped lens) ist der erfindungs- 
gemaBe Radarsensor beim Einbau wesentlich unempfindli- 
cher gegenuber mechanischen Toleranzen. 



Beschreibung von Ausfuhrungsbeispielen 

Nachfolgend werden Ausfiihrungsbeispiele derErfindung 
anhand einer Zeichnung erlautert. Es zeigen 

Fig. 1 eine Prinzipskizze eines gattungsgemaBen Radar- 
sensors entsprechend dem Stand der Technik, 

Fig. 2 ein Antennendiagramm eines Radarsensors ent- 
sprechend dem Stand der Technik, 

Fig. 3 eine Streifenleiterstruktur einer erfindungsgema- 
Ben Anordnung von En-egerelementen und 

Fig. 4 ein Antennendiagranun eines erfindungsgemaBen 
Radarsensors, 

Fig. 1 zeigt eine Prinzipskizze eines gattungsgemaBen 
Radarsensors gemaB dem Stand der Technik. Er ist in einem 
kompakten Gehause 10 untergebracht, welches an einem 
Kraftfahrzeug montierbar ist und welches eine Antennenan- 
ordnung bestehend aus einer dieiektrischen Linse 11 und 
drei Erregerelementen 12 umfaBt. In Verbindung mit der di- 
eiektrischen Linse bildet jedes der drei Erregerelemente 12 
eine Antennenkeule 13, 14, 15 aus. Die Antennenkeulen 13, 
14, 15 liegen nebeneinander und iiberlappen sich nur teil- 
weise. Durch sequentielles Umschalten zwischen den ver- 
- schiederien Antennenkeulen bder durch eihen Amplituden- 
und/oder Phasenvergleich zwischen den Empfangssignalen 
der einzelnen Antennenkeulen ist es moglich, eine Winkel- 
lage detektierter Radarziele zu bestimmen. Entsprechende 
Verfahren sind im Stand der Technik allgemein bekannt. 

Fig. 2 zeigt ein berechnetes Antennendiagranmi eines 
gattungsgemaBen Radarsensors entsprechend dem Stand der 
Technik. Endang der Abszisse sind symmetrisch zur Mittel- 
achse nach rechts und nach links ^^^nkeIwerte angegeben, 
unter denen sich ein Radarziel relativ zum Radarsensor be- 
finden kann. An der Ordinate sind auf einen Maximalwert 
normierte und dementsprechend in Dezibel angegebene 
Amplitudenwerte des Antennendiagramms oder eines Refe- 
renzsignals angegeben. Eine Linie 20 liegt um 3 dB unter- 
halb des Maximalwerts des Antennendiagramms. Deutlich 
zu erkennen sind drei Haupdceulen 21, 22, 23, die den bild- 
lich skizzierten Antennenkeulen 13, 14, 15 in Fig. 1 entspre- 
chen, Weiterhin sind zahlreiche Nebenkeulen 24 zu erken- 
nen, die iiblicherweise bei jedem realen Antennendiagramm 
vorhanden sind. Die Hauptkeulen 21, 22, 23 iiberlappen 
sich, wie in Fig. 1 bereits angedeutet, teilweise. 

Fig. 3 zeigt eine Streifenleiterstruktur, die eine erfin- 
dungsgemaBe Anordnung von Erregerelementen aufweist. 
Zu erkennen sind drei parallele Signalpfade 310, 320 und 
330, die iiber einen Leistungsteiler 302 und einen gemeinsa- 
men Eingang 301 gespeist werden. Jeder der drei Signal- 
pfade weist einen ersten Signalverarbeitungsschaltkreis 305 
auf. Dieser umfaBt jeweils zwei Ringkoppler 306, 307 zur 
Trennung der Sende- und Empfangssignale sowie zwei 
Schaltungs^trukturen 308. Die Schaltungsstrukturen 308 be- 
inhalten Mischerstufen fur eine erste Verarbeitung empfan- 
gener Radarsignale. Dabei wird entsprechend dem hier ver- 
wendeten FMCW-Radarprinzip ein Teil der iiber den Ein- 
gang 301 zugefuhrten Sendesignale zur Mischung verwen- 
det. Insgesanil verbindet der Schaltkreis 305 die Funktionen 
einer vSende/Enipfangsweiche und einer ersien Enipfangs- 
inischersiule. Die eiiipfangencn und herunler gemischlen 
Radarsignale konnen von den Schaltungsstrukturen 308 vor- 
/.ugswcisc niiliels einer nichi. gezeigien Durchkontaktierung 
auf der Uniersciie der Sircifenleitungsstruktur abgegrilTen 



werden. 

Ein weiterer AnschluB eines jeden Signalverarbeitungs- 
schaltkreises 305 fuhrt auf ein bzw. erfindungsgemaB auf 
zwei unmittelbar zueinander paraDel geschaltete En-egerele- 
5 mente 311, 312, 321, 331 und 332. Diese sind im vorliegen- 
den Beispiel als Patchelemente ausgefuhrt und in einer 
Reihe angeordnet Den Kern der Erfindung bilden die Erre- 
gerelemente 312 und 332, die am Anfang und am Ende der 
Reihe liegen. Sie sind vorzugsweise uber Leistungsteiler 
10 303, 304 unmittelbar den Erregerelementen 311 und 331 
parallel geschaltet oder zumindest parallel schaltbar. Der 
Abstand di zwischen dem Erregerelement 311 und 312 bzw, 
dem Erregerelement 331 und 332 ist vorzugsweise groBer 
als der Abstand di zwischen den Erregerelementen 311 und 
15 321 bzw. 321 und 331. 

Fig. 4 zeigt beispielhaft das Antennendiagramm eines er- 
findungsgemaBen Radarsystems mit einer Erregeranord- 
nung gemaB Fig. 3. Zu erkennen sind udederum die drei 
Hauptkeulen 41, 42 und 43 sowie zahh-eiche Nebenkeulen 
20 44, 46. ErfindungsgemaB weist die rechte Hauptkeule 43 
eine schulterartige Ausbuchtung 45 auf, deren Amplituden- 
niveau groBer ist als der maximale Amplitudenwert der 
groBten Nebenkeule 44. Umgekehrt liegt das Amplitudenni- 
yeau der schvdterartigen Ausbuchtung in diesem Ausfiih- 
25 rungsbeispiel um ca. 12 dB unterhalb des Maximalwerts der 
Hauptkeule 42. Wie zu erkennen, liegt der Maximalwert der 
Hauptkeule 43 hier niedriger als der Maximalwert der 
Hauptkeulen 41 und 42, Dies ist eine Folge davon, daB ein 
durch das Teilerverhaltnis des Leistiingsteilers 303' be- " 
30 stimmter Anteil der Sendeleistung in diesem Fall iiber das 
En-egerelement 312 abgestrahlt wird: Da dieses seitlich ge- 
geniiber deni Erregerelement 311 versetzt ist, wird in die 
Hauptstrahlrichtung des Erregerelements 311 eine dem Teil- 
erverhaltnis entsprechend geringere Leistung gesendet. An- 
35 schauiich gesprochen wird dieser geringe Teil der Sendelei- 
stung zur Ausbildung der schulterartigen Ausbuchtung um- 
geleitet. Die Reduzierung der Reichweite laBt sich bei Be- 
darf kompensieren, indem in den Signalpfad 310 eine ent- 
sprechend groBere Sendeleistung eingespeist wird. Ange- 
40 sichts der GroBe der Reduzierung ist dies beim vorliegenden 
Ausfiihrungsbeispiel jedoch nicht notwendig. 

Entsprechend der Bedeutung eines Antennendiagramms 
fiihrt die schulterartige Ausbuchtung 45 dazu, daB der beob- 
achtbare Winkelbereich eines erfindungsgemaBen Radar- 
45 sensors gegenuber einem Radarsensor nach dem Stand der 
Technik im Nahbereich nach rechts verbreitert ist. Dies geht, 
wie bereits angesprochen, in diesem Fall zu Lasten einer ge- 
ringfiigigen Reduzierung der Reichweite der rechten Haupt- 
keule 43, die jedoch aufgrund ihrer GroBe vemachlassigbar 
50 ist. Ursache der schulterartigen Ausbuchtung 45 ist die er- 
findungsgemaBe Verwendung des zusatzlichen Erregerele- 
ments 312. Das Amplitudenniveau der Ausbuchtung und 
darait verbunden auch der Belrag, um den die Reichweite 
der Hauptkeule 43 absinkt, kann iiber das Teilerverhaltnis 
55 des Leistungsteilers 303 eingestellt werden. Die Lage der 
Schulter 45 wird durch die geometrischen Abmessungen des 
Erregerelements 312 im Hinblick auf die ubrigen Erreger- 
elemente bestimmt. Durch die Wahl des Abstandes 62 kann 
die Lage und Auspragung der schulterartigen Ausbuchtung 
60 45 eingestellt werden. .Te groBer der Abstand dj gewiihlt 
wird, deslo weiter riickl die schulterartige Ausbuchtung 45 
nach auBen. Gleichzeirig wird sich jedoch eine zunehmend 
stiirkere Einbuchtung zwischen der Hauptkeule 43 und der 
.schulterartigen Ausbuchtung 45 einsleiJen, so daB die schul- 
65 leranige Ausbuchtung 45 dann eher wie eine weitere Ne- 
benkeule 44 wirkt. 

Hier ist es in das Ennesscn des Fachmanns gestelh, einen 
optiinaien KoniproniiB zwischen der gewiinschtcn Brciic 
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der Hauptkeule 43 einschlieBlich der schulterartigen Aus- 
buchtung 45 und einem moglichst homogenen, das heifit na- 
herungsweise monoton abfallenden Amplitudenverlauf im 
Rankenbereich der Hauptkeule zu erreichen. Dabei hat es 
sich als vorteilhaft erwiesen, den Abstand 62 groBer als den 5 
Ab stand di zwischen den Erregerelementen 311 und 321 
bzw. 321 und 331 zu wahlen. Vorteilhaft isl es, die Breite dz 
so zu wahlen ist, daB das zusatzliche Erregerelement 312, 
332 auBerhalb des 3 dB-Offnungswinkels der Hauptkeulen 
43, 41 liegt 10 

Entsprechend der eingangs gestellten Aufgabe wird ein 
erfindungsgemaBer Radarsensor vorzugsweise so aufge- 
baut, daB sich die schulterartige Ausbuchtung 45 an der Au- 
Benseite einer auBenliegenden Antennenkeule 43 befindet. 
Es ist jedoch auch denkbar, eine schulterartige Ausbuchtung 15 
an der Innenseite einer oder mehrerer, nebeneinanderliegen- 
der Hauptkeulen vorzusehen, wenn die "Blickrichtung" die- 
ser Hauptkeulai seitlich verbreitert werden soil. 

Wenn erforderlich, kann eine schulterartige Ausbuchtung 
45 auf die zuvor beschriebene Weise auch bei der zweiten 20 
auBenliegenden Antennenkeule 41 erreicht werden. Haufig 
ist dies jedoch nicht notwendig, insbesondere dann nicht, 
wenn ein erfindungsgemaBer Radarsensor vome rechts oder 
vome links an einem Kraftfahrzeug montiert wird. Um in 
diesen Fallen jedoch den Applikationsaufwand zu verrin- 25 
gem, ist gemaB Fig. 3 bevorzugt voigesehen, dafi nur ein 
weiteres Erregerelement tatsachlich mit den Sende/Emp- 
fangsschaltkreisen des Radarsensors verbunden ist. Dies 
kann kostengiinstig realisiert werden, indem in der Serien- 
fertigung eines Radarsensors beide weiteren Erregerele- 30 
mente 312, 332 mit den Sende-Empfangsschaltkreisen des 
Radarsensors verbunden sind, in der Endmontage des Ra- 
darsensors jedoch die nicht benotigte Verbindung wieder 
aufgetrennt wird. Dies ist bei dem Leistungsteiler 304 in 
Fig. 3 gezeigt. Umgekehrt konnen natUrlich auch beide Er- 35 
regerelemente 312, 332 zunachst unkontaktiert bleiben und 
nur das jeweils benotigte wird in einem letzten Arbeits- 
schritt beispiels weise durch Bonden mit den Sende/Emp- 
fangsschaltkreisen des Sensors kontaktiert. Wird der Lei- 
stungsteiler beispiels weise mit PIN-Diodenschaltem verse- 40 
hen, kann die schulterartige Ausbuchtung wahlweise und 
gegebenenfalls auch im Betrieb des Radarsensors einge- 
schaltet werden. 

Ober das hier dargestellte Ausfuhrungsbeispiel hinaus 
kann die Erfindung sowohl bei dem hier gezeigten FMCW- 45 
Radar als auch bei einem Pulsradar eingesetzt werden. Al- 
temativ zu der hier dargestellten Streifenleiterstruktur und 
den dabei verwendeten Patchelementen konnen die Erreger- 
elemente auch als Dipole oder beispiels weise in Hohlleiter- 
technik ausgefuhrt sein, Gleiches gilt fur die damit verbun- 50 
denen Leitungszufiihrungen und Leistungsteiler. Daruber 
hinaus kann man durch ein Parallelschalten von mehreren, 
weiteren Erregerelementen treppenartig mehrere schulterar- 
tige Ausbuchtungen mit verschiedenen, vorzugsweise ab- 
nehmenden Amplitudenniveaus bei einer Antennenkeule 55 
ausbilden. Dies laBt sich vorteilhaft verwenden, um einen 
Nahbereich um den Radarsensor sehr breit und einen Fern- 
bereich demgegenuber vergleichs weise schmal zu beleuch- 
ten. 

60 

Patentanspruche 

1 . Kraftfahrzeug-Radarsensor mit einer Anlennenan- 
ordnung, bestehend aus einem fokussierenden Mii.iel 
(11) und niindestens drei erstcn Erregereleinenlcn (12, 65 
311, 321, 331), die in Verbindung mil dem fokussieren- 
den Mitlel nnndestens drei, sich ailenfalls lei 1 weise 
tiberlappende Antennenkeulen ausbilden und die 



schaltbar oder permanent mit ersten Sende- und/oder 
Empfangsschaltkreisen (313) des Radarsensors ver- 
bindbar oder verbunden sind, dadurch gekennzeich- 
net, daB mindestens ein weiteres Erregerelement (312, 
332) vorhanden ist, welches zu einem der ersten Erre- 
gerelemente derart unmittelbar parallel geschaltet ist, 
daB diese beiden Erregerelemente ihre Signaie gemein- 
sam von ein und demselben Sendeschaltkreis erhalten 
bzw. gemeinsam an ein und denselben Empfangs- 
schaltkreis liefem. 

2. Kraftfahrzeug-Radarsensor nach Anspruch 1, da- 
durch gekennzeichnet, daB das weitere Erregerelement 
iiber einen Leistungsteiler (303, 304) mit dem ersten 
Erregerelement verbunden ist, wobei der Leistungstei- 
ler so ausgelegt ist, daB im Sendefall dem weiteren Er- 
regerelement ein kleinerer Teil der Leistung und dem 
ersten Erregerelement ein groBerer Teil der Leistung 
zufuhrbar ist. 

3. Kraftfahrzeug-Radarsensor nach Anspruch 1, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Erregerelemente zumin- 
dest naherungsweise in einer Reihe angeordnet sind 
und daB das weitere Erregerelement (312, 332) am An- 
fang oder am Ende dieser Reihe liegt. 

4. Kraftfahrzeug-Radarsensor nach Anspruch 1, da- 
durch gekennzeichnet, daB das weitere Erregerelement 
(312, 332) einen Abstand 6.2 zum ersten, ihm parallel 
geschalteten Erregerelement (311, 331) besitzt, der 
mindestens so groB ist, daB das weitere Erregerelement 
auBerhalb des 3dB-Ofi6iungswinkels der Hauptkeule 
des ersten Erregerelements Uegt. 

5. Kraftfahrzeug-Radarsensor nach Anspruch 1, da- 
durch gekennzeichnet, daB der Abstand 62 zwischen 
dem weiteren Erregerelement (312, 332) und dem ihm 
parallel geschalteten ersten Erregerelement (311, 331) 
groBer ist, als der Abstand dl von dem ersten Erreger- 
element (311, 321, 331) zu seinem benachbarten ersten 
Erregerelement. 

6. Kraftfahrzeug-Radarsensor nach Anspruch 1, da- 
durch gekennzeichnet, daB mindestens zwei weitere 
Erregerelemente (312, 332) vorhanden sind, von denen 
jedoch mindestens eins (332) ohne elektrisch leitfahige 
Verbindung zu einem der ersten Erregerelemente ist. 

7. Kraftfahrzeug-Radarsensor nach Anspruch 1, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Erregerelemente sowie 
ihre Zufuhrungsleitungen in Streifenleitertechnik aus- 
gefiihrt sind. 

8. Mehrstrahliger Kraftfahrzeug-Radarsensor mit ei- 
ner Antennenanordnung, bestehend aus einem fokus- 
sierenden Mittel (11) und mindestens drei Erregerele- 
menten (12, 311, 321, 331), die in Verbindung mit dem 
fokussierenden Mittel ein Antennendiagramm ausbil- 
den, welches mindestens drei, sich ailenfalls teilweise 
tiberlappende Hauptkeulen (41, 42, 43) aufweist, da- 
durch gekennzeichnet, daB wenigstens eine dieser 
Hauptkeulen an einer Ranke wenigstens eine schulter- 
artige Ausbuchtung (45) aufweist. 

9. Mehrstrahliger Kraftfahrzeug-Radarsensor nach 
Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet, daB die schulter- 
artige Ausbuchtung bei einem hoheren Amplitudenni- 
veau liegt, als der maximale Amplitudenwert, den die 
groBte Nebenkeule erreicht. 

10. Mehrstrahliger Kraftfahrzeug-Radarsensor nach 
Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet, daB die schulter- 
artige Ausbuchtung urn wenigstens 3dB unterhalb des 
niaximalen Ainplitudenwerles der Hauptkeule liegt. 

11. Mehrstrahliger KrarUahrzeug-Radarsensor nach 
Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet, daB die genann- 
ten Hauptkeulen in einer Reihe nebeneinander liegen 
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und daB sicfa die Ausbuchtung an der auBeren Seite ei- 
ner aufienliegenden Hauptkeule befindet. 
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